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Die Wirkungsmacht der Ökonomie 
Unter den heutigen wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Rahmenbedingungen 
scheint sich sowohl der Verkehr als auch die Entwicklung der Städte selbst 
gegen die (europäische) Stadt zu richten. Dazu tragen in nicht unerheblichem 
Maße ökonomische Prozesse bei, denn Verkehrs- und Wirtschaftssystem sind 
eng miteinander verflochten, obgleich sie auf unterschiedlichen räumlichen 
Ebenen verschiedenartige Funktionen übernehmen. Diesem Zusammenspiel wird 
sowohl in der Theorie als auch in der Planungspraxis bisher zu wenig Bedeu-
tung beigemessen. 
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ie Definition dessen, was unter Stadt ver-
standen werden kann, hat sich im Laufe 
der Zeit verändert. Früher war die Stadt Ort der 
Zuflucht, des Schutzes und der Rechte der Bür-
ger, sichergestellt durch eine baulich-räumliche 
Trennung von der Umwelt, die Befestigungsmau-
ern. Diese trugen zugleich auch dazu bei, dass 
Städte eine dichte und kompakte Baustruktur 
aufwiesen. 
Auch heute noch wird mit der Stadt die räumli-
che Konzentration von Menschen und Ressour-
cen verbunden. Die Stadt als Kristallisationskern 
umfasst vor allem wirtschaftliche Aktivitäten und 
bündelt zugleich eine Vielzahl gesellschaftlicher 
Funktionen, wie Wohnen und Aufenthalt, Arbei-
ten und Ausbildung, Kultur und Freizeitgestal-
tung, Verwaltung und Gesundheitswesen sowie 
Versorgung mit Gütern und Dienstleistungen. 
Eines der zentralen Wesensmerkmale einer 
Stadt ist gerade diese Multifunktionalität. Hier 
laufen mannigfaltige ökonomische, soziale, poli-
tische und kulturelle Prozesse zusammen und 
beeinflussen sich gegenseitig. 
Eine eindeutige Abgrenzung der Stadt als Einheit 
und damit die Lokalisierung des Wirkungsgebie-
tes dieser Prozesse und Funktionen ist nur noch 
schwer möglich: Es gibt kaum noch geogra-
phisch-naturräumliche oder baulich-räumliche 
Grenzen; lediglich an einigen Stellen wirken 
(noch) administrative Grenzen (1). Dies gilt 
ebenso für die Quantität und Qualität von 
Arbeitsplätzen wie für die Breite und Tiefe der 
Versorgungsmöglichkeiten und nicht zuletzt für 
die Steuerungskraft von öffentlichen Leistungen. 
Damit wird die räumliche Verortung von Funk-
tionen bzw. Prozessen zunehmend erschwert, 
die Grenzen zwischen Stadt und Umland zer-
fließen. 
Hierfür sind gleichermaßen zwei Subsysteme 
verantwortlich: Erstens das Verkehrssystem, das 
durch den exzessiven Ausbau der Infrastruktur, 
die zunehmende Motorisierung und die abneh-
menden Transportkosten zu einer veränderten 
Bedeutung von Mobilität, Entfernung und 
Erreichbarkeit beigetragen hat. Zweitens das 
Wirtschaftssystem, dessen Entwicklung zu einer 
globalen Ökonomie mit flexiblen Produktions-
konzepten und neuen Logistikstrategien das 
innere und äußere Beziehungsgefüge der Städte 
stark verändert hat. 
• Stadt und Verkehr 
Die wirtschaftlichen, administrativen und kultu-
rellen Funktionen einer Stadt setzen den Aus-
tausch von Personen, Materialien (Güter, 
Waren) und Informationen und deren Mobilität 
voraus. Das Verkehrssystem schafft dafür den 
Rahmen und beeinflusst in hohem Maße die 
Multifunktionalität und Entwicklungsfähigkeit 
von Städten (2). Umgekehrt wird in Agglomera-
tionen das Verkehrssystem stark durch Merk-
male der städtischen Nutzungen, wie bauliche 
Dichte, Nutzungsmischung und (Poly-)Zentra-
lität geprägt (3). 
So können für die jüngere Vergangenheit jedem 
Stadttypus dominierende Verkehrsmittel zuge-
ordnet werden: In der mittelalterlichen Stadt 
erfolgte die Fortbewegung vornehmlich zu Fuß 
oder Pferd. Dementsprechend war die Stadt 
dicht, kompakt und kleinteilig gemischt. Durch 
das zunehmende Bevölkerungswachstum, die 
politisch-gesellschaftlichen Veränderungen und 
die Verarmung der Landbevölkerung entstand 
ein neuer Siedlungsdruck, der vor allem durch 
(waffen) technische Entwicklungen eine neue 
Stadtstruktur entstehen ließ. Für die Stadterwei-
terung wurden die alten Befestigungsanlagen 
nieder geschliffen; sie wurden zu Straßen oder 
Bahnanlagen umfunktioniert. Der zunehmende 
Ausbau des Verkehrssystems stärkte die Städte 
als Verkehrsknotenpunkte und Handelszentren 
(4). In den Gründerjahren führte die zuneh-
mende Industrialisierung und die netzartige 
Erschließung Deutschlands mit der Eisenbahn 
zu neuen Siedlungsstrukturen. Die Fabriken sie-
delten sich entlang der schienengebundenen 
Massenverkehrsmittel an. 
Mit zunehmender Verbreitung des Automobils 
konnten der Raum flexibel erschlossen und Rei-
sezeiten verkürzt werden. Eine flächenhafte 
Siedlungsentwicklung setzte ein, die die Innova-
tionen in der Kommunikationstechnologie noch 
begünstigte. 
Die zunehmende Motorisierung, die relative 
Abnahme der Transportkosten im Vergleich zum 
Einkommen und zum Wert des transportierten 
Gutes und der weitere Ausbau der Verkehrsin-
frastruktur lassen den Verkehr weiter wachsen. 
Dies führt vor allem in den Städten zu hohen 
Nutzungskonflikten und spezifischen Problemla-
gen, wie Flächenknappheit, erhöhte Luftver-
schmutzung und Lärmbelastung. 
Ökologische wie ökonomische Faktoren tragen 
gleichzeitig auch zu veränderten siedlungsstruk-
turellen Entwicklungen bei. Die Bevölkerung 
sowie die Produktions- und Versorgungsfunk-
tion zieht es aus den Innenstädten an die Ver-
dichtungsränder, wie es die wachsenden regio-
nalen Pendlerbeziehungen und Kaufkraftströme 
eindrucksvoll belegen. Aus Städten werden 
Stadtregionen. 
• Sozio-ökonomische Faktoren 
der Stadtentwicklung 
Zur Unterscheidung von und zwischen Regionen, 
Städten oder Stadtquartieren werden zumeist 
unterschiedliche Ausprägungen der durch die 
Bewohner geprägten Merkmale Größe, Dichte 
und Heterogenität sowie deren Zusammenwirken 
herangezogen (5). Wie sich diese Merkmale ver-
ändern, welche Faktoren dabei eine entscheiden-
de Rolle spielen und welche unterschiedlichen 
räumlichen Entwicklungen damit einhergehen, 
ist Gegenstand der Theorien zur Raumwirtschaft 
und Stadtentwicklung. Friedrichs hat aus diesen 
Theorien drei Faktoren herausdestilliert, die vor-
rangiges Untersuchungsfeld und damit Hinter-
grund für Erklärungsansätze von Stadtentwick-
lung sein können (6): Wirtschaftliche Ver-
änderungen, gesellschaftliche Trends und die 
Nutzung neuer Technologien. Diese schlagen sich 
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in der Stadt- und Raumstruktur nieder, wobei zwi-
schen diesen drei Faktoren Wechselwirkungsver-
hältnisse bestehen. 
Wird der Wirtschaft bei der (Stadt-) Entwicklung 
eine zentrale Rolle anerkannt, spielen Faktoren 
wie Verkehrsinfrastrukturausstattung, Agglome-
rationsvorteile und Transportkosten für die 
Stadt- und Raumentwicklung traditionell eine 
wichtige Rolle. Ein Blick auf die Entwicklungen 
in der jüngsten Vergangenheit zeigt jedoch, dass 
sich die Rahmenbedingungen stark verändert 
haben. Die Transportkosten haben rapide abge-
nommen und die Verfügbarkeit von Infrastruktur 
ist nahezu ubiquitär. Durch den Einsatz der neu-
en Informations- und Kommunikationstechnolo-
gien, durch die zunehmende Motorisierung und 
durch neue Formen von inner- und zwischenbe-
trieblicher Arbeitsteilung scheint der Erklär-
ungsgehalt der klassischen Theorieansätze, der 
primär auf Transportkosten (abgeleitet aus Lage-
merkmalen und Entfernungen) basiert, nicht 
mehr ausreichend (7). 
In marktwirtschaftlichen Systemen wird heute 
vor allem dem privatwirtschaftlichen Kalkül der 
Nutzen- und Gewinnmaximierung eine hohe 
Bedeutung beigemessen, für das zwei Kompo-
nenten eine zentrale Rolle spielen: 
• die zu erzielende Bodenrente und 
• mögliche Agglomerationsvorteile. 
Sie bestimmen die Nutzen-Kosten-Relation und 
nehmen somit Einfluss auf die Standortentschei-
dung von Unternehmen und Haushalten. 
Voraussetzung für mögliche Investitionen ist 
zunächst die rechtliche und materielle Verfüg-
barkeit von Grund und Boden. In dieser Hinsicht 
bildet die verkehrliche Erschließung eine ent-
scheidende Größe, da durch die Güte der 
Erreichbarkeit die Zentralität beeinflusst wird 
und somit auch die Bodenpreise. Damit wird im 
allgemeinen auch die zunehmende Dezentrali-
sierung, also die Randwanderung von Haushal-
ten und Unternehmen erklärt. Am Stadtrand 
oder im Umland sind zum einen Grundstücke 
preiswerter und zum anderen können dort die 
gestiegenen Flächenansprüche eher verwirklicht 
werden. Die stattfindende Suburbanisierung ver-
schärft sich noch durch die Konkurrenz von 
Kommunen um zusätzliche Steuereinnahmen. 
Die Höhe der Bodenrente spiegelt die Knappheit 
des Bodens als Standort in Abhängigkeit vom 
Urbanen Zentrum wider. Aufgrund der unter-
schiedlich hohen Grundrentenerwartungen 
unterschiedlicher städtischer Nutzungen diffe-
renziert sich die Stadtstruktur in Teilräume mit 
jeweils dominierenden Nutzungen. Dies macht 
die engen Zusammenhänge zwischen dem Wert 
eines Grundstücks aufgrund der Zentralität sei-
ner Lage (wie City, Peripherie, Stadtteüzentrum 
usw.), der Raumnutzung (Nutzungskonkurrenz) 
und der Stadtentwicklung deutlich. Die immer 
stärkere Differenzierung der Nutzungen in der 
Stadt(region) wird durch die zunehmende Hete-
rogenität von Berufen, Waren und Dienstleistun-
gen verstärkt. 
Agglomerationsvorteile oder -nachteile beein-
flussen die Entscheidung, inwieweit ein Unter-
nehmen seine Standorte konzentrieren oder 
diversifizieren soll, sowie die Entscheidung, ob 
es seine Kapazität ausbauen oder verringern soll. 
Häufig werden Agglomerationswirkungen als 
Standortfaktor ohne genauere Spezifizierung 
neben andere Standortfaktoren, wie zum Bei-
spiel Verkehrsanbindung, RohstoflVorkommen 
oder Lohnniveau, gestellt. Der Begriff Agglome-
rationseffekt meint aber lediglich, dass die Qua-
lität eines Unternehmensstandorts an der räum-
lichen Nähe zu anderen Unternehmen gemessen 
wird. Von „localization economies" wird bei 
einer horizontalen Vernetzung gesprochen, also 
wenn sich Unternehmen einer Branche in einem 
Gebiet niederlassen. Von „urbanization econo-
mies" dagegen wird bei einer vertikalen Konzen-
tration von Unternehmen unterschiedlichier 
Branchen gesprochen. 
• Ökonomische (Stadt-)Raum-
wirkung auf der Mikroebene ... 
Auf der Mikroebene, also dem eigentlichen Stan-
dort eines Unternehmens, wirken vor allem 
Kosten für Flächen und Gebäude und deren Ver-
fügbarkeit sowie Erreichbarkeit, Umfeldbedin-
gungen und Agglomerationseffekte eng zusam-
men. Erreichbarkeit bedeutet hier vor allem 
• möglichst wenig Probleme bei der verkehrli-
chen Abwicklung am Standort, also ausreichen-
de Rangiermöglichkeiten und Parkflächen (viel-
leicht auch das Vorhandensein eines Gleis-
anschlusses), und 
• möglichst geringe Nutzungskonflikte mit den 
Anliegern (Bewohner, Unternehmen), beispiels-
weise aufgrund von Lärmbelastungen und Schad-
stoffen infolge von Produktion und/oder Liefer-
und Kundenverkehren (Urbanisationsnachteile); 
aber auch 
• mögliche Fühlungsvorteile zu anderen wirt-
schaftlichen Akteuren (Unternehmen, Kunden). 
Sind Probleme auf der lokalen Ebene nicht lös-
bar, kommt es zur Abwanderung von Unterneh-
men und Haushalten und zur Entmischung städ-
tischer Nutzungen. Die Verdrängung anderer 
Nutzungen kann aber auch auf die Konzentrati-
onstendenzen einzelner Nutzungen zurückgehen. 
Beispielsweise sind Unternehmen der Finanz-
dienstleistungen zum einen stark auf „face-to-
face"-Kontakte angewiesen. Zum anderen sind 
sie in der Lage, einen hohen Umsatz pro Fläche 
zu erwirtschaften. Es verwundert daher nicht, 
dass sie es sind, die die zentralen Lagen in den 
Städten belegen. 
• ... Mesoebene... 
Auf der Mesoebene wirken aus stadt-ökonomi-
scher Perspektive vor allem die Standortbedin-
gungen im Wirkungs- und Verflechtungsraum 
der Stadtregion. Solange Standorte im engeren 
Verflechtungsraum oder im Umland der Städte 
als günstiger (Bodenpreise) oder besser 
erreichbar (Verkehrssystem) wahrgenommen 
werden, wird die Suburbanisierung anhalten und 
werden sich die Verkehrsprobleme verschärfen. 
Durch die Ökonomie kommen die Städte und 
das innerstädtische Verkehrssystem in direkte 
Konkurrenz mit ihrem Umland und dessen ver-
kehrlicher Erreichbarkeit. 
Der exzessive Ausbau der Verkehrs- und Kom-
munikationsinfrastruktur hat dazu beigetragen, 
dass Städte auch mit weit entfernt hegenden 
Städten immer mehr interagieren. Hier wirken 
Infrastrukturpolitik, Stadtentwicklung und Ver-
kehrssystem eng zusammen: Schnellere Ver-
kehrsmittel und/oder schnellere Straßen- oder 
Bahnverbindungen ermöglichen höhere Reisege-
schwindigkeiten, so dass in gleicher Zeit weiter 
entfernt hegende Ziele erreicht werden können. 
Der Verkehrsaufwand steigt, die (empfundene) 
Reisezeit nicht. Ist die relative Kostensteigerung, 
z.B. als Anteil an den gesamten Haushaltsausga-
ben oder an den Gesamtkosten eines Produktes, 
ebenfalls nur gering, ist ein Verkehrswachstum 
vorprogrammiert. 
• ... und Makroebene 
Gleichzeitig führt die Ausdifferenzierung der 
Wirtschaft sowie die weltweite Arbeitsteilung, 
die Zunahme transnationaler Konzerne und 
der Bedeutungsgewinn immaterieller Aus-
tauschbeziehungen zu Standortkonkurrenzen 
von (wenigen) Städten auf der Makroebene. 
Dies trifft vor allem auf diejenigen Städte zu, 
die in der Lage sind, wissensbasierte Wirt-
schaftsbereiche zu bündeln. Auf der Makro-
ebene definiert sich Erreichbarkeit vor allem 
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über die verkehrliche Anbindung einer Stadt 
an das Hochgeschwindigkeitsnetz der Bahnen 
und die Versorgung mit Flugrelationen und 
meint vor allem eine hohe Verkehrszentralität 
im Personenverkehr. 
Die heute mögliche „grenzenlose" Standort-
wahl von Unternehmen und Haushalten auf 
räumlicher Ebene führt zu starken räumlichen 
Disparitäten und regionalen Differenzierun-
gen. Die sich ausbildenden spezifischen loka-
len Wirtschafts- und Lebensverhältnisse hefern 
zugleich die Voraussetzungen für das Entste-
hen dieser selektiven Entwicklung. Oder wie 
Krätke formulierte: „Städte müssen angesichts 
ihrer zunehmend grenzüberschreitenden Ver-
flechtungsbeziehungen heute mehr denn je als 
ein System konkurrierender Standortzentren 
und Teil der Städtehierarchie betrachtet wer-
den." (8) Die Internationalisierung von spezi-
fischen Interaktionen und die räumliche Ver-
teilung von Produktion und Dienstleistung 
wirkt damit auch direkt auf die lokale Ebene 
zurück. 
• Fazit 
Die Städte befinden sich in einem mehrfachen 
Dilemma. Durch die heutigen gesellschaftlichen 
und wirtschaftlichen Veränderungsprozesse 
drohen sich die bisherigen urbanitätsbildenden 
Funktionen von Verkehrs- und Wirtschaftssy-
stem gegen die Stadt zu richten. Weder gelingt in 
den Städten eine ausgewogene Funktionsmi-
schung und verträgliche Dichte bei zugleich 
hoher Wohnqualität, noch eine polyzentrische 
Siedlungsstruktur in den Verdichtungsräumen 
oder eine dezentrale Konzentration der Siedlun-
gen im ländlichen Raum. Vielmehr finden Kon-
zentration und Dispersion gleichzeitig statt, mit 
hohen Anforderungen an das Verkehrssystem 
(Erreichbarkeit, Anschluss an die Verkehrsnet-
ze). Dies geht häufig zu Lasten der (auch wei-
terhin gewünschten) Multifunktionalität von 
Städten und ist mit hohen negativen Urbanität-
seffekten (Lärm, Stau, Luftbelastungen, erhöhte 
Bodenpreise) verbunden. Diesen funktionalen 
Zusammenhängen und räumlichen Wechselwir-
kungen von wirtschaftlichen und gesellschaftli-
chen sowie städtischen und verkehrlichen Pro-
zessen wird heute jedoch in Theorie und 
Planungspraxis sowie in Wirtschaftsförderung 
und Ansiedlungspolitik zu wenig Bedeutung bei-
gemessen. 
Für die Stadtplanung und -politik besteht die Auf-
gabe, für die unterschiedliche Bedeutung von 
Städten im Städtenetz geeignete spezifische Stra-
tegien für die Stadt- und Verkehrsentwicklung zu 
entwerfen. Dafür müssen zwei Voraussetzungen 
gegeben sein. Erstens müssen Planung und Poli-
tik eine gewisse Offenheit für Innovationen an 
den Tag legen. Zweitens müssen die Anforderun-
gen auf den unterschiedlichen räumlichen Ebe-
nen in den Strategien Berücksichtigung finden. 
Im Idealfall sichern Stadtplanung und -politik die 
Multifunktionalität und die optimale Erreichbar-
keit auch von innerstädtischen Standorten, ohne 
diese durch zusätzlichen Verkehr zu belasten 
(win-win-Situation). 
Die einzelnen Systeme sind in ein dynamisches 
Umfeld eingebettet und werden von diesen 
Dynamiken wesentlich beeinflusst. Für die Stadt-
und Verkehrsforschung formuliert sich daraus 
der Anspruch, die zugrundehegenden Systemdy-
namiken in ihren Wirkungen (Art, Richtungen 
und Intensität) grundlegend zu analysieren. Bis-
her fehlt es jedoch an geeigneten wissenschaftli-
chen und methodischen Grundlagen. 
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